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Till Sverigeforhandlingen

Inledning

Denna PM inkluderar sparutbyggnader som staden studerat inom
ramen for Sverigeforhandlingen. Fokus har varit att se vilka
sparbundna kollektivtrafikutbyggander som genererar storst nytta
och som mojliggor ett utokat bostadsbyggande i staden. Géllande
Stockholmsregionen har Sverigeférhandlingen varit tydlig med att
det i forsta hand handlar om utbyggnad av tunnelbanan som ar
aktuellt att ga vidare med inom forhandlingen.

Det innebér att det finns andra intressanta objekt som berér staden
som inte kommer att tas upp i denna PM.

Stadsledningskontoret forutsatter &ven att redan beslutade
trafikinfrastukturinvesteringar som berdr staden kommer
genomforas till de kostnader, tidplaner etcetera som avtalats.
Projekt inom Sverigeférhandlingen ska vara ny finansiering och inte
tas fran redan dverenskomna projekt i lanet.

Denna PM innehaller:
e utbyggnad av tunnelbanan mellan Hagsatra/Alvsjo och
Fridhemsplan
e utbyggnad av en véstlig tunnelbana mellan Alvik och
Vallingby via Bromma flygplats
e forlangning av tunnelbanan fran Ropsten till Lidingd
e forlangning av tunnelbanan fran Hjulsta till Barkarby

samt:
e ny pendeltagsstation vid Hogdalen/Ragsved
e forlangning av Roslagsbanan till City/Odenplan

Bakgrund

Sverigeférhandlingen har regeringens uppdrag att utreda utbyggnad
av nya stambanor for hoghastighetstag, samt atgarder for fler
bostader och 6kad tillganglighet i form av ny infrastruktur framst i
storstadsregionerna. De av regeringen utsedda forhandlings-
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personerna, H.G. Wessberg och Catharina Hakansson Boman, ska
ta fram forslag till principer for finansiering samt till en
utbyggnadsstrategi.

Inom ramen for uppdraget ska férhandlingspersonerna identifiera
och analysera behoven av atgarder i infrastrukturen i bl.a.
Stockholms lan, atgarder som i huvudsak ska kunna genomforas till
2035. Tunnelbanans och annan spartrafiks utveckling ska inga,
tillsammans med moéjliga finansieringslosningar for en Ostlig
forbindelse. Behovet av justeringar i trangselskatten ska ocksa
analyseras.

Totalt ska infrastruktursatsningarna runt om i Sverige mojliggora
byggandet av cirka 100 000 nya bostéader.

Sverigefdrhandlingens uppdrag é&r att:
Studera hoghastighetsjarnvégar
Atgarder i storstaderna
Cykelatgarder

Ostlig forbindelse

100 000 nya bostéader

Lagforslag om vérdeaterforing
Jarnvag i norr
Danmarksforbindelse

N A~WDdDPE

Mal och syfte med uppdraget &r att:

» Effektivare och snabbare fardigstallande av
hoghastighetsjarnvéagar och bostader

+ Skapa nyttor, hallbarhet och fortétning

« Kraftigt 6kat bostadsbyggande

« Forbattrad tillganglighet och kapacitet i storstaderna

» Forbattrad arbetsmarknad

Malbilden 2035 ér att:

« 2 timmar Stockholm — Géteborg

e 2,5 timmar Stockholm — Malmo

» Béttre kollektivtrafik i storstaderna

« 100 000 nya bostader

« Utbyggd jarnvag i norr

« Forbattrad tillganglighet, framkomlighet och trafiksakerhet for
cyklister

| figuren nedan visas tidplanen for Sverigeférhandlingen.
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1JUNI forutsittningar for storstaderna inklusive
héghastighetsjarnvagar finansieringsprinciper ~ SLUTRAPPORT
och finansieringsprinciper DECEMBER 2017
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. REGERINGEN
FATTAR BESLUT
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Redovisning fra . ;
ecovisning tran Forhandlingarna inleds
kommunerna av
APRIL nytto- och 2016
. intressentanalyser HOSTEN 2017
Regmna!- Analys av de kommersiella =
ekonomiska forutsittningarna / Overenskommelser klara
analyser SENAST 1 MAJ Analys av principer fér
Juridisk finansiering
bedémning om 1 SEPTEMBER =

trafikeringsregler p—

Staden har framfort att det ar mycket viktigt att diskussionen om
kommande infrastruktursatsningar tar ett strategiskt grepp pa hela
regionens utveckling av trafiksystemet, och vilka nyttor olika
kombinationer av satsningar kan ge.

Dérfor initierades ett arbete dar foretrédare for staden och
landstinget tillsammans med expertis i form av forskare pa KTH
och konsulter studerade ett antal mojliga objekt/kombinationer ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv. Resultatet av dessa analyser
beskrivs ndrmare under de olika objekten.

Den 1 oktober 2015 ska samtligt material infor forhandlingarna
2016 ha kommit Sverigefdrhandlingen tillhanda. Kommunerna i
Stockholms l&n ska dock I&mna in sina underlag redan i augusti
2015.

Staden har i nulaget framst fokuserat pa kollektivtrafikutbyggnader
inom ramen for Sverigeforhandlingen och mindre pa
hoghastighetstag. Detta da kollektivtrafiken och framforallt
satsningar i spartrafiken bedéms kunna generera mer bostader.
Nationell jarnvég ar en statlig angeldgenhet som ska bekostas av
staten och inte av kommuner.

Nér det galler nya bostader i Sverigeférhandlingen ska det vara nya
bostéder vars detaljplaner inte antagits innan avtal skrivits inom
Sverigeforhandlingen (ca 2017) och som ska vara féardigstallda till
och med ar 2035.

Studerade sparinfrastrukturobjekt
| Stockholm har flera idéer pa tunnelbanestrackningar och andra
Till Sverigeforhandlingen objekt studerats dversiktligt. De mest intressanta av dessa har sedan
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KTH/WSP gjort ytterligare analyser pa. Nedan beskrivs de objekt
som staden i nul&get anser vara mest intressanta och gynnsamma for
staden att ga in i fortsatt forhandling om.

Tunnelbana Alvsj6 — Liljieholmen — Fridhemsplan

En sparbunden férbindelse mellan Kungsholmen och Liljeholmen
har diskuterats under en langre tid. Den finns exempelvis med i
oversiktsplanen fran 2010. Forbindelsen skulle innebéra ett
kraftfullt kapacitetstillskott Gver Saltsj6-Malarsnittet samt minska
belastningen pé& T-centralen och befintlig tunnelbana. Aven
sarbarheten i systemet skulle forbattras vasentligt.

Fyra olika varianter och strackningar har studerats:

1. Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan — Stadshagen — Vstra
Skogen

2. Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan — Stadshagen —
Barkarby/Hjulsta

3. Hagsatra — Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan —
Stadshagen — Barkarby/Hjulsta

4. Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan — Odenplan —
Hagastaden — Arenastaden (djupt alternativ vid Odenplan):

Alternativ 1-2 ovan &r samma fysiska utbyggnad men med olika
trafikeringsupplagg. Det innebar en fysisk utbyggnad fran
Fridhemsplans bla linjer till Alvsjo. Trafikeringen avgors i ett
senare skede av landstinget men &r anda viktig att ha med och visa
pa skillnader da det paverkar den samhéllsekonomiska
bedémningen.

Alternativ 3 & samma fysiska utbyggnad som 1 och 2 men med
skillnaden att utbyggnaden nu dras vidare fran Alvsjo till Hagsatra
och kopplas ihop med dagens station vid Hagsétra.

Alternativ 4 innebar en utbyggnad mellan Alvsjé och Odenplan
med hopkoppling av tunnelbanans gula linje med djup station vid
Odenplan.

Nedan presenteras alternativ 3 mer utforligt da det &r den
utbyggnaden som staden anser vara mest intressant av de
ovanstaende. Alternativ 4 via Odenplan anses av flera skal inte
intressant att ga vidare med.
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Hagsatra — Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan — Stadshagen
— Barkarby/Hjulsta

Denna dragning innebar en fysisk utbyggnad fran Fridhemsplans
bla linjer till Hagsatra och hopkoppling med den da bla linjen (efter
utbyggnaden i enlighet med 2030 ars Stockholmsforhandling).
Trafikeringsmassigt har det studerats att trafikera tagen till
slutstationerna antingen vid Hjulsta eller vid Barkarby (som blir ny
slutstation pa Akallalinjen i enlighet med 2030 ars
Stockholmsforhandling). Trafikeringen avgors i ett senare skede av
landstinget men &r anda viktig att ha med och visa pa skillnader da
det paverkar den samhallsekonomiska bedémningen.

P4 strackningen mellan Alvsjé och Liljeholmen finns flera
alternativa dragningar och darmed stationslagen. Det som har
studerats och analyserats av KTH/WSP innebaér stationer

i Solberga och Vastberga. Det &r detta alternativ som siffrorna
nedan ar kopplade till. Alternativet ar den genaste vagen mellan
Alvsjo och Liljeholmen. Vastberga ar dock ett industriomrade som
staden avser behalla som industriomrade.

En alternativ dragning ar att stéllet g& fran Alvsjo till Liljeholmen
via Ostberga — Arstafaltet — Arstaberg, se figur nedan. D4 tacks den
befintliga bebyggelsen i Ostberga och den planerade pé Arstafiltet
in. Dragningen skulle innebara en behovlig forbattring av
kollektivtrafikforsorjningen i dessa omraden samt dven underlatta
den sociala integrationen mellan berérda omraden.

Vastra Skogen

Fridhemsplan

Liljeholmen

Arstaberg

Arstafiltet/Ostberga

Befintliga och beslutade banor
=o= Foreslagen tunnelbana med station

Fler utredningar behévs for att kunna fastsla vilken strackning som
kan komma att bli aktuell.

Till Sverigeférhandlingen
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Nedan visas till vanster vilka delar som avlastas (blatt) samt till
hdger beréknat antal resenérer

Avlastningen for befintlig tunnelbana 6ver Saltsjo-Malarsnittet
uppskattas till ca 10 procent. Den nya tunnelbanedragningen far
ungefar samma resandeméangder som dagens linjer vilket indikerar
att det ar en intressant koppling att ga vidare med.

Figuren nedan visar pa den samhéllsekonomiska bedémningen som
KTH/WSP genomfort pa stadsledningskontorets och landstingets

uppdrag.

Alvsjo- Fortséttning till Alvsjo-...-

Viastra Hjulsta- Starta i Odenplan-

skogen Barkarby Hagsdtra Arenastaden
KO/ar 103 149 197 116
KO nuvirde 7207 10410 13785 8065
+skatteeffekt 1.6 11531 16657 22056 12904
Driftskostnad/ar -33 283 337 304
Driftskostnad nuvarde -810 7060 8400 7570
Investeringskostnad 11700 11700 13700 15300
Total kostnad 10890 18760 22100 22870
NNK -0.34 -0.45 -0.38 -0.65
NNK inkl. skatteeffekt 0.06 -0.11 0.00 -0.44
Multiplikator fér Ionsamhet 1.5 1.8 1.6 2.8

Som kommentar pa figur ovan kan namnas att alternativ 3 (start i
Hagsatra) har analyserats med samma trafikering i véaster som i alt
2. Med vandning i Véstra Skogen (som i alt 1) skulle NNK se bast
ut fOr detta alternativ.

Investeringskostnaden mellan Alvsjo till Fridhemsplan uppskattas
till 11 700 mkr. En utbyggnad mellan Alvsj6 och Hagsétra till 2 000
mkr. Den samhallsekonomiska analysen pekar pa att en utbyggnad i
enlighet med detta ar Il6nsam, om skatteeffekter, exploateringsnyttor
etc. rdknas in. Staden anser att det ar intressant att ga vidare med
fortsatta studier for strackan Hagsatra — Alvsjo — Fridhemsplan.
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Omraden som direkt berors av utbyggnaden

Liljeholmen ingdr i omradet som OP 2010 utpekat som centrala
stadsens utvidgning samt har pekats ut som stadsutvecklingsomrade
och nod med tunnelbana, Tvarbanan och bussar. Det &r dven viktigt
att starka sambanden och kopplingarna mellan omgivande
stadsdelar.

Arstaberg ar viktig knutpunkt dar bade pendeltaget och tvarbanan
mots. Trafikverket utreder hur knutpunkten kan forbéattras och éven
trafikforvaltningen studerar detta.

Avrstafiltet ingar i omradet som OP 2010 utpekat som centrala
stadsens utvidgning och ska bli en ny nod i centrala Stockholm. Det
ar darmed viktigt att forbattra kollektivtrafiken, inte minst till
Ostberga. En del av arbetet med Arstaféltet har darfor varit att
bygga ihop det nya omradet med Ostberga. Att bygga ihop
omradena och forse dem med en tunnelbana borde ge stora vinster
for hela omradet.

Alvsjo ar en viktig knutpunkt och i OP 2010 ska Alvsjo starkas som
tyngdpunkt bade i regionen och lokalt i soderort. Alvsjo namns som
en mojlig regionaltagsstation nar Citybanan ar klar och det nya
trafikupplagget for Stockholm Malardalen studeras pa kort och lang
sikt. Om detta skulle bli verklighet far Alvsjo och sodra Stockholm
béttre tillganglighet och darmed starks mojligheter till
stadsutveckling och etableringar av arbetsplatser.

I Alvsjo och Liljeholmen pégér planering och delvis byggande av
stora stadsutvecklingsprojekt.

Nya bostader som mgjliggors utefter strackningen
Siffrorna som presenteras nedan visar pa en mycket grov
uppskattning av hur mycket bostdder som kan antas inom
detaljplaner fr.o.m. 2018 och som é&r fardigbyggda 2035.

Totalt utefter berord stracknings influensomrade mojliggors ca
16 000 nya bostader.

Om antalet bostader som ligger i influensomradet for 2030 ars
Stockholmsférhandling raknas in blir totalt antal bostader drygt

23 000. De cirka 7 000 bostader som det handlar om kan dock redan
vara intecknade i den tidigare 6verenskommelsen.
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Tunnelbana Alvik — Bromma — Vallingby — Hasselby
Alternativet innebar en utbyggnad av tunnelbanan fran Alvik till
Vallingby via Bromma flygplats. Det finns olika alternativa
dragningar samt stationslagen for denna stracka. Det som studerats
av KTH/WSP innebar en dragning mellan Alvik och Vallingby med
stationer vid Ulvsunda, Bromma flygplats, Béllstavdgen och
Beckomberga. Vinsten med denna dragning dr att restiderna mellan
Vallingby och Alvik minskas avsevart, vilket innebar att kommande
bostadsutbyggander i Véllingby och Hasselby hamnar mer
“centralt” dn idag.

Dragningen har studerats utifran forutsattningen att Bromma
flygplats ar kvar som flygplats respektive om flygplatsen laggs ner
och omradet istéllet bebyggs med bostader och lokaler. Staden
konstaterar att denna utbyggnad enbart ar intressant om flygplatsen
pa sikt laggs ned och bebyggs, vilket resultaten tydligt visar.

Nedan visas till vanster vilka delar som avlastas (blatt) samt till
hoger beréknat antal resenérer. Bagge om Bromma flygplats 1aggs
ned och bebyggs.

Resultaten visar att en majoritet av resenarerna skulle vélja den nya
genare strackningen.

Figuren nedan visar pa den samhallsekonomiska bedémningen som
KTH/WSP genomfort pa stadsledningskontorets och landstingets

uppdrag.
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Alvik-Bromma fpl-Vallingby-Hasselby

Fpl Fpl kvar Fpl bebyggd

Fpl kvar bebyggd (lagre traf.) (lagre traf.)
KO/ar 84 186 81 179
KO nuvirde 5892 12984 5663 12470
+skatteeffekt 1.6 9427 20775 9060 19951
Driftskostnad/ar 399 399 168 168
Driftskostnad nuvarde 9940 9940 4200 4200
Investeringskostnad 8000 8000 8000 8000
Total kostnad 17940 17940 12200 12200
NNK -0.67 -0.28 -0.54 0.02
NNK inkl. skatteeffekt -0.47 0.16 -0.26 0.64
Multiplikator fér Ibnsamhe 3.05 1.38 2.15 0.98

Investeringskostnaden beréknas Oversiktligt till 8 000 mkr. Om
flygplatsen laggs ned och bebyggs visar den samhéllsekonomiska
berakningen pa att utbyggnaden ar samhallsekonomisk 16nsam, om
skatteeffekter, exploateringsnyttor etc. réknas in. Med ett anpassat
trafikeringsupplagg blir utbyggnaden &n mer intressant.

Strackan Alvik — Bromma kan vara svar att genomféra pa grund av
planerad exploateringen i Alvik och spargeometriska svarigheter.
Detta behover utredas mer i detalj framdover.

Omréaden som direkt berérs av utbyggnaden

Om flygplatsen l&ggs ner och marken istallet bebyggs med bostader
och lokaler sa behover kollektivtrafiken forstarkas med ytterligare
sparforbindelser (pendeltag eller tunnelbana). Kapaciteten pa
nuvarande gron linje kommer da inte att racka till.

Alvik har ett strategiskt 1age med mycket god kollektivtrafik och
utpekas i OP 2010 som ett stadsutvecklingsomrade och planering
pagar. Alvik ar en urban lank mellan Kungsholmen och omradena
langre vasterut. Tvarbanans forlangning mot Kista och Solna
forstarker dess roll som lank mellan sédra och nordvastra
Stockholm.

Enligt OP 2010 ska Vallingby starkas som tyngdpunkt genom béttre
regional tillganglighet mellan regionens norra och sddra delar, bl.a.
genom planerad stombuss i Forbifart Stockholm.

| Beckomberga har under en langre tid exploatering pagatt. Denna
stadsdel ar idag forsorjd med bussar som matar till det sparbundna
kollektivtrafiksystemet.
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Nya bostdder som majliggors utefter strackningen
Siffrorna som presenteras nedan visar pa en mycket grov
uppskattning av hur mycket bostédder som kan antas inom
detaljplaner fr.o.m. 2018 och som é&r fardigbyggda 2035.

Totalt utefter berord stracknings influensomrade mojliggors ca 18
000 nya bostader med Bromma flygplats kvar.

Om Bromma flygplats pa sikt laggs ned och bebyggs med bostader
berdknas antalet nya bostader uppga till totalt ca 48 000.

Tunnelbana Ropsten-Lidingd

Forlangning av tunnelbanan till Liding6 har studerats tidigare (WSP
2006). Nedan visas en skiss pa hur tunnelbanan skulle kunna dras
vidare fran Ropsten till Lidingd, antingen pa bro eller i tunnel.

Liding0 stad ar positiva till denna utbyggnad och skriver bland
annat "En tunnelbaneutbyggnad till Lidingé skulle krédva ytterligare
en bro alternativt samordning av trafikslag pa en gemensam bro.
Samplanering av nya spar 6ver Lilla Vartan ar intressant bade ur
ekonomiskt perspektiv och ur stadshildssynpunkt. Men eftersom
Gamla Liding6bron ar i daligt skick maste fragan om lamplig
broldsning hanteras mycket bradskande.” ”En spdrinvestering
skulle kunna medféra ytterligare 1 700 — 3 000 nya bostader i
detaljplaner antagna av kommunfullmdktige till 2035 .

Utover dessa nya bostader pa Lidingd ger tunnelbana till Lidingo
ocksa mojligheter till fler bostader och mer kommersiella ytor i
Stockholm, exempelvis nar bussterminalen flyttas fran Ropsten till
Lidingo.

Inga samhallsekonomiska bedémningar har i nuléget gjorts for
denna strackning. Utbyggnaden ar &nda intressant for staden da det
skapar mojligheter till forbattringar av stadsutvecklingen vid
Ropsten samt forbattrar kollektivtrafikresandet till och fran Lidingo.
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Nya bostdder som majliggors utefter strackningen
Siffrorna som presenteras nedan visar pa en mycket grov
uppskattning av hur mycket bostédder som kan antas inom
detaljplaner fr.o.m. 2018 och som é&r fardigbyggda 2035.

Totalt utefter berord stracknings influensomrade majliggors ca 2
000 nya bostader.

Tunnelbana Hjulsta — Barkarby

Utbygganden innebér en dragning fran Hjulsta till Barkarby som
efter utbyggnad i enlighet med 2030 ars Stockholmsforhandling blir
ny slutstation pa Akallagrenen.

Barkarbystaden O

Barkarby Station
Hjulsta
2.

Figuren visar en tankbar strackning for att koppla ihop Hjulsta med
tunnelbanan vid Barkarby station.

[
N
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En dragning fran Barkarby till Hjulsta har funnits med i flera
utredningar genom aren och &r intressant for staden da den knyter
ihop stadsdelarna pa Jarvafaltet pa ett bra satt. Dessutom ger det
okad tillganglighet for sodra Jarvafaltet att na pendeltag och
regionaltag vid Barkarby station.

Forlangningen blir &n mer intressant om den bla linjen far en ny
vastlig gren till Hagsatra via Alvsjo. Sammantaget skulle
forlangningarna innebéra att bla linjen blev en ringlinje, vilket
skulle ge trafiktekniska fordelar och gora det totala tunnelbanenatet
mindre kansligt for storningar.

| projektet for nya tunnelbanestrackningen Akalla-Barkarby har en
Oversiktlig studie gjorts om en hopkoppling till Hjulsta.
Stationslé&get i Barkarby har dérefter anpassats for att inte
omojliggora en sadan I6sning i framtiden.

Nya bostader som maojliggérs utefter strackningen
Beddmningen &r att bostadspotentialen i och med denna utbyggnad
ar begransad. Det beror framforallt pa att den aktuella marken idag
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och framaover innehaller komplicerad trafikinfrastruktur, exempelvis
vid Hjulsta trafikplats.

Pendeltagstation Hogdalen/Ragsved

Strackan mellan Alvsjo och Farsta strand ar cirka 7,5 km. Pa
strackan passeras omraden med stora mojligheter till framtida
bostadsbyggande. Flera av dessa finns dock redan medraknade i
2030 ars Stockholmsforhandling.

Utbyggnaden innebér att en pendeltagsstation placeras dar
pendeltagssparen mellan Alvsjo och Nynashamn passerar
tunnelbanan till Hagsétra. Tanken ar det byggs en smidig passage
for gaende och cyklister mellan Hogdalens tunnelbanestation och
pendeltagstationen.

Stationen beraknas fa cirka 2 500 pastigande per dygn, vilket ar i
paritet med stationerna Trangsund och Farsta Strand.
Investeringskostnaden uppskattas till mellan 100-300 mkr beroende
pa utformning.

Figuren nedan visar pa den samhéllsekonomiska bedémningen som
KTH/WSP genomfort pa stadsledningskontorets och landstingets

uppdrag.

P-station

Hogdalen
KO/ar 1.9
KO nuvirde 132
+skatteeffekt 1.6 210
Driftskostnad/ar 0
Driftskostnad nuvérde 0
Investeringskostnad 150
Total kostnad 150
NNK -0.12
NNK inkl. skatteeffekt 0.40
Muttiplikator fér lénsamhet 1.14

Den samhéllsekonomiska bedomningen visar pa att utbyggnaden ar
samhallsekonomisk lIénsam, om skatteeffekter som exploaterings-
nyttor etc. réknas in.

En station mellan Hogdalen och Ragsved skulle vara bra for de
boende i stadsdelarna, men bedémningen &r att fortatningsmaojlig-
heterna och nyexploateringsmojligheterna just har ar mycket sma.
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Nya bostdder som majliggors utefter strackningen
Omradet ar en del av en gron kil (Hanvedenkilen) in mot
Stockholm. Den bebyggelse som finns dar idag bestar av lattare
industri med langa tomtrattsavtal. Mojligheterna for bostads-
bebyggelse kring denna plats bedoms darfor vara mycket sma.

Ovriga spérinfrastrukturobjekt

Roslagsbanans forlangning till City/Odenplan

Landstinget och Trafikverket har tillsammans studerat flera olika
mojligheter att 6ka kapaciteten for kollektivtrafiken i nordost i en
atgardsvalsstudie. Ett av dessa alternativ ar en forlangning av
Roslagsbanan.

Exakt hur strackningen mellan den befintliga Roslagsbanan och
City eller Odenplan skulle se ut och om nya stopp da skulle inforas
ar inte klargjort. En nedgravning vid Ostra Station skulle ocksa
innebara restidsvinster vid byte till tunnelbanan. Férslaget innebar
att mark frigors, framfor allt kring Ostra Station dar landstinget idag
har bade spar och depdomrade. Landstinget ager sjalva den aktuella
marken.
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Exempel pa dragning direkt till centralen (vanster) alternativt till
Odenplan (hdger)

Landstingets trafikférvaltning har studerat dessa forslag tidigare i
»Atgérdsvals- och idéstudie av regional kapacitetsstark
kollektivtrafik till Nordostsektorn i Stockholms lan (2014)”.
Resultatet da visade att restidseffekterna blev positiva och aven
mycket positiva vid forlangning till City (Centralen).
Nettonuvardeskvoten (NNK) blev dock negativ for bada
alternativen. Dock har exempelvis inte exploateringsintékter tagits
med.

Staden inser att Roslagsbanan &r ett intressant alternativ att studera
vidare for landstinget da det skapar en mer robust
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kollektivtrafikforsorjning at nordost. Om utbyggnaden genomfors
bor staden medverka till att omradet vid Ostra Station kan bebyggas
med bostader.

Nya bostader som mdjliggors utefter strackningen

Dagens sparomrade vid Ostra Station skulle i och med detta projekt
kunna bebyggas. Marken &gs dock av landstinget. Bostadsutbygg-
naden som mojliggors uppskattas ungefarligt till ett par hundra
lagenheter.





